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VERBALE 


Dietro invito della Presidenza, debita- 1 
mente diramato ai singoli rappresentanti ! 
nel Comitato Promotore non che agli am¬ 
ministratori della locale Camera di Com¬ 
mercio e del Comizio Agrario di Lecco, 
si sono radunati nella sala gentilmente 
concessa dalla Presidenza della Camera 
di Commercio di Lecco i seguenti signori: 

Staurengki Paolo, Presidente; 

Manzoni Angelo, Ing. Vice-Presidente; 

Baruffaldi Domenico , Sindaco di 
Bar zio ; 

Selva Paolo, Sindaco di Cortenova; 

Giovanni Battista Scuri, Segretario; 

Assenti i signori Sindaci di Introbio e 
di Orandola. 

Della consulenza legale intervenne il 
Cav. Dott. Giuseppe Resinelli da Lecco. 

Degli aggregati al Comitato pressoché 
tutti? Sindaci del Mandamento di Introbio 
e del territorio da Lecco alla Valsassina, 
nonché altri aggregati al Comitato stesso. 

Il Comitato Promotore ha l’onore di 
avere in seduta 1’ intervento dei signori 
Rubini Ing. Giulio, Deputato al Parla¬ 
mento Nazionale ed Ing. Alessandro Fer¬ 
retti essi pure aggregati al Gomitato Pro¬ 
motore, non che dei signori Corti Antonio, 
Brusadelli Paolo, Redaelli Ezechiele, In¬ 
gegnere G. Giorgetti della Camera di 
Commercio e dei signori Tubi Commenda- 
tore Dott. Graziano Presidente, Cornelio 
Pier Francesco, Membro del Consiglio di 


Direzione, Carnevali Antonio, Segretario 
del Comizio Agrario di Lecco. 

Il Presidente riconosciuto regolare ed 
in numero legale radunanza del Comitato 
Promotore, dichiara aperta la seduta, 
previo lettura del verbale dell’ultima se¬ 
duta tenutasi ad Introbio, che viene 
approvato senz’osservazione, indi scusa 
l’assenza delPIllustr. sig. Sotto-Prefetto 
Cav. Dott. Alessandro Coltella, del signor 
conte Erasmo Ing. I)e-Court,en stati espres¬ 
samente invitati, non che dei signori ag¬ 
gregati Comm. Prof. Giuseppe Merzario, 
Ing. Giulio Prinetti, Ing. Giulio Yigoni, 
Dott. Giuseppe Ghiringheli, G. Gargantini 
Piatti ed Attilio Mariani, li quali per im¬ 
pedimento d’ufficio o per malattia, non 
hanno potuto intervenire all’odierna adu¬ 
nanza. 

Dà comunicazione delle dimissioni date 
da membro del Comitato Promotore del 
sig. Sindaco di Introbio, Augusto Tomè, 
proponendone di prendere atto, imperoc¬ 
ché coll’atto di costituzione del Consorzio, 
venne nominato a far parte della Com¬ 
missione rappresentante i Comuni, il Sin¬ 
daco, il quale non può rinunciare per il 
suo successore. 

L’on. Deputato sig. Ing. Giulio Rubini, 
propone che invece di prendere atto della 
data dimissione, il Presidente faccia opera 
presso il Sindaco d’Introbio perchè abbia, 
a desistere dalle date dimissioni. 
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Il Presidente legge il resoconto delle J 
pratiche attivate dal Comitato Esecutivo 
in merito alla costituenda linea e chiude 
la sua relazione rivolgendo all’Ing. Fer¬ 
retti la seguente domanda: 

« Se l’assuntore (Ing. Ferretti) dello 
« speciale progetto di linea funicolare a 
« sezione ordinaria fra Lecco e Ballabio, 

« possa a priori dare promesse e garanzie 
« reali di poter vincere in detto progetto 
« qualsiasi pendenza che risulta dal disli- 
« vello fra Lecco e Ballabio. » 

Avuta la parola il sig. Ing. Alessandro 
Ferretti, questi espone con argomentazioni 
felici i vantaggi del sistema di attrazione 
lunicolare, parla delle pendenze che pre¬ 
senta la linea Lecco-Ballabio, le quali non. 
danno difficoltà alcuna; dice della forza 
motrice esistente nella Valle, ed assicura 
formalmente e il buon esito della line»., 
e di poter vincere col sistema funicolare 
qualsiasi pendenza che risultar possa dal 
dislivello fra Lecco e Ballabio. 

Avuta la parola il Comm. Dott. Graziano 
Tubi, questi propone la stampa tanto della 
relazione del Presidente Staurenghi, quanto 
di quella dell’lag. Ferretti. Messa ai voti 
la proposta del Comm. Tubi viene am¬ 
messa ad unanimità. 

Avuta la parola il sig. Giorgio Falk 
domanda alcuni schiarimenti all’Ing. Fer¬ 
retti sulla spesa di trasporto della futura 
linea a trazione funicolare e specialmente 
per il trasporto delle merci. 

L’Ir»g. Ferretti dà i chiesti schiarimenti, 
mettendo in evidenza l’economia che si 
avrebbe sulla spesa di trasporto delle merci 
in ispecie per la valle del Gerenzone, 
adottando per la tratta Lecco-Ballabio la 
ferrovia con funicolare. Avuta la parola 
il sig. Deputato Ing. Rubini domanda se 
colla progettata linea si possono servire 
tutti gli stabilimenti che trovansi lungo 
la Valle del Gerenzone, nonché tutti i 
paesi che trovansi lungo il Pioverna in 
Valsassina. 


L’Ing. Ferretti risponde e dimostra la 
linea quasi diretta, l’unica che si possa 
e che si debba adottare e intende appunto 
con questa linea di servire tutti gli sta¬ 
bilimenti e fucine che trovansi lungo il 
corso del Gerenzone, e giunta la linea 
in Valsassina, avvicinarsi più che sia pos¬ 
sibile ai paesi fiancheggianti il Pioverna 
insino a Taceno. 

Il sig. Comm. Tubi domanda al Presi¬ 
dente spiegazione circa i mezzi per con¬ 
seguire lo studio completo del progetto. 

Il Presidente Staurenghi assicura come 
la maggioranza dei Comuni di Valsassina 
abbia deliberato di concorrere con una 
percentuale proposta dal Comitato Ese¬ 
cutivo, e come da privati sieno pervenute 
offerte di sussidio appunto per questi studi, 
confida che anche i Comuni del territorio 
da Lecco alla Valsassina faccino altret¬ 
tanto aggregandosi al Consorzio di Val¬ 
sassina e che i privati, gli industriali, 
che più di tutti sono interessati alla linea 
ferroviaria, concordino essi pure con pro¬ 
prie offerte e si raccomanda al valido 
aiuto di tutti i membri aggregati al Co¬ 
mitato e che si trovano presenti. 

Si raccomanda alla Presidenza di con¬ 
tinuare ad esperire tutte le pratiche per 
il conseguimento degli studii, e siinsist 2 C 2 — 
peroliè sieno compiuti in un termine pos¬ 
sibilmente più breve. 

Circa la proposta della nomina di due 
cassieri, di cui uno per la Valsassina e 
l’altro per il territorio di Lecco, dopo 
discussione animata sulle varie propo¬ 
ste. si conviene, che tutti i signori Sni¬ 
daci dei Comuni interessati si prestino 
quali collettori, ed a loro volta trasmettalo 
gli incassi al sig. Domenico Baruffaldi, 
Sindaco di Barzio. 

Nuli’altro essendovi a trattare, si è 
chiusa la presente seduta, che previa let¬ 
tura e conferma viene sottoscritta 


Il Membro Anziano 
A. MANZONI. 


U Presidente 

P. STAURENGHI. 


Il Segretario 
G. B. SCURI. 




















RELAZIONE STORICA del Rag. STAURENGHI 


Consigliere ZF’ro^zrn.ciaJ.e 


Onorevoli Signori dei Comitato Pro¬ 
motore ver la Ferrovia Lecco-Taceno. 

Quando alla Camera del Parlamento 
Nazionale si dibatteva la causa della linea 
Lecco-Colico, i Signori Sindaci del Man¬ 
damento di Introbio, con petizione collet¬ 
tiva in data 30 Gennaio 1888 all’[spetto¬ 
rato Generale delle Strade ferrate, do¬ 
mandarono la concessione di una ferrovia 
propria della Valsassina la Lecco-Taceno 
in base alla Legge 24 Luglio 1889 N. 4785 
Serie 3 a , il R. Ministero con dispaccio 
comunicato colla nota Sotto-prefettizia 
2 Marzo successivo N. 490 taceva cono¬ 
scere le determinazioni alle quali deve 
essere subordinata la dimanda stessa. 

I Signori Sindaci di Valsassina si sono 
radunati ad Introbio, capoluogo del loro 
Mandamento il giorno 2L di Aprile 1888 
ed ebbero a convenire che tutti i Comuni 
del Mandamento di Introbio si dichiara¬ 
vano costituiti in consorzio a termini di 
legge, per promuovere ed ottenere la 
concessione della linea ferroviaria Lecco- 
Taceno in base alla succitata legge 24 
Luglio 1887 e relativa costruzione ed eser¬ 
cizio, nominando a rappresentare il Con¬ 
sorzio i Signori Sindaci di Introbio, di 
Orandola, di Barzio e di Cortenova, non 
che li Signori Staurenghi Paolo di Barzio, 
Ing. Angelo Manzoni di Barzio e Scuri 
Giov. Battista, ottimo Segretario di Casargo, 
conferendo loro le più ampie facoltà per 
ottenere e condurre a termine la proget¬ 
tata opera. 

Si convenne con tale atto che il pro¬ 
getto e studio definitivo fosse fatto a cura 
e spese dei Comuni Consorziati in base a 


riparto fondato sui criterii più conve¬ 
nienti sia per la popolazione, distanza dalla 
linea e mezzi d’ogni singolo comune. 

Doversi ordinare lo studio del progetto 
di dettaglio quando i rappresentanti del 
Consorzio abbiano potuto ottenere legali 
offerte che assicurino la costruzione e 
l’esercizio della ferrovia medesima col 
solo ed esclusivo sussidio chilometrico 
governativo ed eventualmente dalle Pro¬ 
vincie interessate, bene inteso che gli 
autori del progetto non saranno soddi¬ 
sfatti delle loro spese e competenze se 
non quando il progetto stesso verrà defi¬ 
nitivamente approvato dal Ministero dei 
Lavori Pubblici. 

Tale atto di costituzione del Consorzio 
• venne approvato da tutti i Consigli Co¬ 
munali meno per quello di Premana e 
tante approvazioni furono rese esecutorie 
dall’ Autorità tutoria, e con nota 7 Maggio 
si dava al Ministero comunicazione della 
costituzione del Consorzio, ricevendo ri¬ 
sposta con foglio 1 Giugno successivo 
N. 1057 della R. Sotto-Prefettura di Lecco 
che l’Ispettorato Generale delle Ferrovie 
per dare corso alla domanda di conces¬ 
sione stava in attesa del relativo progetto. 

La Commissione adunatasi in Introbio il 
giorno 12 Agosto 1888 e ritenuta regolare 
la costituzione della rappresentanza con¬ 
sorziale in seguito le conferme ottenute 
dai rispettivi Consigli Comunali di cui 
sopra passò alla nomina della Presidenza 
consorziale sia per la firma degli atti uffi¬ 
ciali, sia per la raccolta di tutto il car¬ 
teggio relativo, come per tutte le pratiche 
e corrispondenze alle quali non è neces- 
T sario l’intervento della Rappresentanza 
| Consorziale come altresì per gli inviti di 

























convocazione alla rappresentanza stessa, « 
per cui riescirono eletti lo Staurenghi a 
Presidente, l’egregio sig. Ing. Angelo 
Manzoni a Vice-Presidente e l’egregio 
sig. Sio. Battista Scuri a Segretario; e va¬ 
lendosi delle facoltà concesse coll’atto di 
costituzione del Consorzio, la Commissione 
si aggregava una consulenza legale nelle 
persone degli egregi signori Cav. Dota. Giu¬ 
seppe Resinelli, Dott. Giuseppe Bolis e 
Dott. Tranquillo BarulFaldi, i quali tutti 
hanno a cuore i nostri interessi commei - 
ciali, sì che noi tutti andiamo da lunga 
pezza superbi di averli nelle rappresen¬ 
tanze ufficiali, comunali e provinciali. Il 
loro consiglio nei pochi atti compiuti dalla 
Commissione fu di molto valore e di molto 


vantaggio. . . n 

In tale adunanza fu dato incarico alla 
Presidenza di continuare le pratiche coi 
Comuni del territorio di Lecco per otte¬ 
nere la loro aggregazione al Consorzio 
Valsassinese. 

Riunitasi di nuovo la nostra Commis¬ 
sione in Barzio addì 18 Novembre 1888, 
riconosciuta la necessita che la rappre¬ 
sentanza consorziale avesse la propria re¬ 
sidenza in un Comune centrale della valle, 
assunse il titolo di Comitato Promotore 
per la ferrovia Lecco-Taceno con resi¬ 
denza nel Comune di Barzio, siccome 
quello ove si trova il maggior numero dei 
componenti il Comitato stesso. 

' In questo frattempo li Onorevoli Signori 
Deputati al Parlamento Nazionale, Com¬ 
mendatore Prof. Giuseppe Meizario , In¬ 
gegneri Giulio Prinetti, Rubini, Vigom, 
ci furono larghi di consigli,-di loro ap¬ 
po 0 * 0 ’io presso il Ministero, talmente che 
oo-o-i si ha l’lonore di vedere registrata 
per la settimana nostra linea nell’elenco B, 
presentato alla Camera dei Deputati in un 
al progetto di legge sulle concessioni di 
ferrovie pubbliche per Decreto Reale col 
sussidio di Lire Tremila per Itilo metro e 
per settant’anni e tale progetto lu tia- 
dotto in legge dello Stato il 30 Giugno 
1889 al N. 0183 Serie 3. a . , 

Sempre e per amorevole consiglio datoci 
dai nostri Onorevoli Deputati, il vostro 
Comitato Promotore volle sentire da due 
esperti Ingegneri lerroviarii, se tosse pos¬ 
sibile la ferrovia in Valsassina e gli egregi 
Ingegneri Rusconi e Magnaghi espressa¬ 
mente invitati, coll’opera del nostro Vice¬ 
presidente Ing. Angelo Manzoni, in seguito 
a loro ispezione ne affermarono le possi¬ 
bilità tecniche. . 

Dalle pratiche attivate coi comuni del 


territorio di Lecco, mentre Ballabio Su¬ 
periore ed Acquate accettavano di lai 
parte del Consorzio Valsassinese, il Comune 
di Lecco differiva ogni deliberazione in 
proposito insino a quando si avrebbe ad¬ 
dimostrato con un progetto, quale doveva 
essere la linea, suo costo, vantaggio, ecc., 
cosa ragionevolissima per una Ammutì 
strazione Comunale che ben sa dirigere 
gli interessi pubblici di una città pieita- 
mente commerciale, laonde in quella se¬ 
duta 18 Novembre 1888 il Comitato deli¬ 
berò i provvedimenti per uno studio di 
massima reso più che necessario onde 
continuare le pratiche in corso, col rea¬ 
lizzare le offerte dei privati e di chiedere 
sussidi a fondo perduto ai Comuni del 
territorio, ripartendo tra i Comuni del 
Mandamento di Introbio la somma man¬ 
cante in base all’aliquota percentuale ri¬ 
sultante dal prospetto esistente in atti. 

Ma per studiare la convenienza della 
ferrovia, il Comitato si rivolse per primo 
a tutte le Amministrazioni Comunali sul 
cui territorio cade la linea, e cosi ha po¬ 
tuto riassumere una statistica ufficiale 
dei dati di commercio del territorio di 
Lecco e della Valsassina, statistica che 
dimostra quanto sia non solo conveniente, 
ma sibbene necessario di dotare la vallata 
di una ferrovia, imperocché quanto mag¬ 
giori sono i mezzi di comunicazione e di 
rapidi trasporti, maggiori sono gli affari, 
maggiori le rendite e lavori assicurati e 
continui. Egli è poi un tatto che 1 eco¬ 
nomia o il risparmio sulle spese di tra¬ 
sporto. diventa un capitale; puta caso, 
nelle casere di Maggio, Pasturo , Barzio 
ed Introbio il movimento di trasporto dei 
latticinii, andata e ritorno compreso, costa 
Ìli media una lira al quintale ed ascende 
a più di 320,000 quintali. Se si consideri 
il risparmio di una mezza lira per quin¬ 
tale nessuno dubita che il risparmio an¬ 
nuale sarà di L. 160,000 e queste bene 
inteso capitalizzate si convertiranno in 
ma°' <v ior copia di merce. Questo contionto 
vale per tutto il resto del movimento 
commerciale. 

Studiata adunque col concorso delle 
rappresentanze comunali la convenienza 
della linea ferroviaria Lecco-Taceno, re¬ 
stava pur sempre il non difficile problema 
se questa linea dovesse venir costrutta a 
sistema ordinario piuttosto che a scarta¬ 
mento ridotto. 

Come voi tutti conoscete a fondo, l’in¬ 
caglio sta nel dislivello di 450 metri che 
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esiste fra Lecco e Ballabio con una tratta h 
di quattro Kilometri e mezzo. 

La ferrovia a sistema ordinario poteva 
benissimo giungere in Valsassina passando 
dall’attuale Stazione di Lecco per Germa¬ 
nio, Acquate, S. Giovanni alla Castagna 
e Laorca; qui entrare in una galleria della 
lunghezza di cinque Kilometri per sortire 
nelle adiacenze della rata di Balisio e fi¬ 
nalmente da Balisio percorrendo tutta la 
valle in terreno piano giungere a Taceno; 
ma non si doveva badare alla spesa della 
galleria, non si poteva portare un utile 
nè a Ballabio Inferiore nè a tutti gli sta¬ 
bilimenti metallurgici e fucine che si 
trovano lungo la valle del Gerenzone. 

Un distintissimo tecnico chiamato dal 
vostro Comitato, ring. Rigoni di Brescia, 
studiò un progetto di ferrovia montanina 
a scartamento ridotto, e le importantissime 
casere di Ballabio Inferiore e Superiore 
potevano usufruire di tale linea, come 
pure alcuni opificii della valle del Caldone. 

Ma anche per quel tracciato non eran 
poche le difficoltà tecniche di costruzione 
e l’esercizio non avrebbe corrisposto ai 
bisogni, imperocché buona parte dell’in¬ 
dustria metallurgica lungo il Gerenzone 
non avrebbe potuto approfittare della fer¬ 
rovia e fattispecie le merci di Valsassina 
non avrebbero esse pure potuto sopportare 
il carico e discarico inevitabile fra la linea 
di Lecco a sezione ordinaria e la proposta 
a sezione ridotta. 

Molti erano gli apprezzamenti, per ogni 
dove persone competenti discutevano sul¬ 
l’opportunità di un tale sistema; già la 
stampa cittadina si era occupata, sicché 
non un convegno, non un ritrovo non eravi 
che non si occupasse degli interessi nostri; 
però cessata l’ostililà alla ferrovia, ognuno 
ne comprendeva l’importanza di un più 
rapido ed economico mezzo di trasporto. 
Intanto a poco a poco i Comuni di Val¬ 
sassina accettarono l’invito del Comitato 
Promotore e la Presidenza è lieta il poter 
in oggi dirvi come la gran maggioranza 
dei Comuni del Mandamento d’Introbio 
abbia deliberato di concorrere alle spese 
dello studio definitivo del progetto , sor¬ 
passando la condizione restrittiva imposta 
al Comitato all’atto di costituzione del 
Consorzio. 

Durante queste lunghe e non tanto dif¬ 
ficili pratiche, pervennero al Comitato 
esecutivo proposte di capitali per la co¬ 
struzione ed esercizio della nostra linea, 
proposte serie quanto serie sono le con¬ 
dizioni che i capitali stessi hanno imposto. I 


* Tanto una causa è giusta quanto pro¬ 
gredisce e al Comitato si è presentato 
l’egregio Sig. Ing. Alessandro Ferretti di 
Bologna, il quale ebbe a costruire \e fer¬ 
rovie funicolari di Torino, Mondovì, Ber¬ 
gamo e Bologna e che ben compreso dei- 
fi importanza della valle del Gerenzone, 
additò come questo mezzo di trazione possa 
per lo appunto sciogliere il problema dif¬ 
ficile del dislivello fra Lecco e Ballabio, 
e passando direttamente lungo la Valle 
del ferro, da esso lui così chiamate le 
sponde del Gerenzone, poter servire tutti 
gli stabilimenti, tutte le fucine, tutti gli 
opifici che vi si trovano, pure adottando 
lo scartamento ordinario. 

Invero parve alla vostra Presidenza che 
un tale sistema di ferrovia corrispondesse 
perfettamente come quello di minor costo 
e di maggiore rendita d'esercizio. Invitato 
lo stesso Signor Ing. Ferretti a visitare 
la valle, egli ammise che nulla di diffi¬ 
coltoso rinveniva per progredire da Bal¬ 
labio a Taceno; anzi ammise potere usu¬ 
fruire per tutta fi intiera linea la forza 
elettrica che si potrebbe ottenere dalla 
cascata d’acqua esistente su quel di In- 
trobio; cosa che deve dare molto risparmio 
di spesa sul consumo dei combustibili 
conosciuti fino ad ora. 

Venne indetta il 12 Ottobre ult, se. una 
adunanza ad Introbio, ed il Comitato ebbe 
l’onore di aggregarsi egregie persone le 
quali al certo porteranno col loro valido 
appoggio, coi loro consigli , molta messe 
di profitto e faciliteranno il conseguimento 
dello scopo prefìsso. 

In tale seduta il Comitato esecutivo de¬ 
liberò dovere essere uno solo il pregetto 
per tutta fi intiera linea Lecco-Taceno, 
una sola la concessione, un’unica costru¬ 
zione, un solo esercizio, essendo stato 
sempre tale il concetto dei Comuni con¬ 
sorziati e del Comitato, sulfragato s,‘mpre 
dall’autorevole parere della Consulenza 
legale. 

Venne poscia deliberato di affidare al¬ 
l’Ingegnere Sig. Ferretti, colla collabora¬ 
zione degli Ingegneri Angelo Manzoni e 
Ferrario Costantino e del Presidente del 
Comitato, la compilazione di un unico 
progetto completo ed elaborato dell’intiera 
linea Lecco-Taceno a sistema e scarta¬ 
mento ordinario, meno la tratta Lecco- 
Ballabio che sarà a sistema funicolare, e 
tale progetto a carico dei Comuni inte¬ 
ressati in base di aliquota percentuale 
f deducendovi le offerte dei privati. 

La vostra Presidenza intanto sta rile- 
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vando tutte le mappe dei Comuni ove cade 
la linea, così il Sig. Ing. Ferretti avrà 
presto in pronto ogni cosa per tracciare 
la strada ferrata, ed intanto lu dato in¬ 
carico ai Signori Sindaci e di Valsassina 
e del territorio di Lecco di incassale le 
offerte dei privati appositamente per sup¬ 
plire alle spese che ora si vanno ad incon¬ 
trare, e per una regolare amministrazione 

necessita la nomina di un cassiere e di 

un contabile li quali sieno vicini ed in 

comunicazione colla Presidenza del Com 
tato per tutto l’andamento amministrativo. 

Il’ Comitato bone intende di riservare 
all’Ing. Alessandro Ferretti quale autore 
privilegiato del suo sistema li ferrovia 
funicolare, ogni suo diritto e 
per parte della Società costruttrice 

d Prima'di chiudere il presente ren¬ 
diconto delle pratiche sino ad ora esperite, 
la Presidenza in un alla Consulenza le 0 a o 
qui presente, fa al progettante Sig. Inge¬ 
gnere Alessandro Ferretti la seguente 
formale domanda la cui- risposta deve es- 
oprfì redatta a verbale. . 

Se T assuntore dello speciale progetto 1 


i 


linea funicolare a sezione ordinaria fra 
Lecco e Ballabio possa a priori dai e pi o 
messe e garanzie reali di potere vinc ®£ 
in detto progetto qualsiasi pendenza che 
risulta dal dislivello fra jLecco e Ballabio? 

I nostri propositi sono a tutti noi. 
Allacciare alla grande rete delle ferrovie 
la amena, ricca ed industriale Va sassina 
dare un potente sviluppo alle ìndustue 

dei territori ove passa la linea, usuami e 

delie forze d’acqua tn ora !°Pf‘ e - 
ao-evolare il concorso alle citta \icine, 
promuovere la prosperità ed il benessere 
nelle classi meno abbienti, togliere 1 em - 

B1 ' aZ L”" > feSe A ?«?mà a nella bontà ài questa 
causa, ci anima, ci sospinge a lottale 1 conti o 
gli ostacoli, a superare le opposizioni li 
fino a che e la valle del Gere * z< ?“®_ e fe 
superiore Valsassina avranno la mio tei 
“Sia in noi tutti «leve stare a co*, en a 
netta e pura del bene generale, la tei- 

mezza propria dell’uomo convinto della 

bontà della causa che imprende a pattare, 
, cui nè l’umiltà deprime, ne 1 avveisita 
vince. 


Il Presidente e Relatore 

P. STAURENGHI. 























RELAZIONE TECNICA dell’Ing. 




FERRETTI 


Onorevoli Signori membri del Comi- ! 
tato Promotore per la ferrovia Lecco - X 
Taceno. 

La prima volta che ho percorso la valle 
del Gerenzone, fra Lecco e Ballabio, ho 
provato una assai gradita sorpresa, in¬ 
sieme ad un vero sentimento di orgoglio 
nazionale, nel vedere 1 attività industriale 
dei numerosi stabilimenti ove si lavora il 
ferro. Sembra quasi una continuazione della 
città di Lecco, con una popolazione fitta 
ed operosa, e l’industria qui vi è cosi di¬ 
stribuita ed organizzata che, accanto ai 
grandi stabilimenti, muniti di macchine, 
poderose e perfettissime, vi prospera altresì 
il piccolo laboratorio, colla sua piccola 
fucina, in modo da lasciare la più favo¬ 
revole impressione sull’avvenire industriale 
del paese. 

Il maggior lavoro industriale, e concen¬ 
trato nei primi tre chilometri inferiori 
della vallata, Castello, S. Giovanni, Laorca 
e Mal a vedo, ma salendo gli altri due chi¬ 
lometri, sui quali abbiamo la maggior pen¬ 
denza, fino a Ballabio, ci troviamo alle 
porte della Valsassina; ricca e interessante 
per la sua industria del caseificio, per i 
suoi minerali, e per la bellezza naturale 
de’ suoi monti, dei suoi prati, e dei suoi 
boschi. 

Io mi recai nella valle del Gerenzone, 
chiamatovi da una nascente iniziativa per 
lo studio di una ferrovia funicolare, che 
facesse il servizio di trasporto degli sta¬ 
bilimenti metallurgici, che vi hanno sede, 
coll’obbiettivo non ultimo di procurare pure 
uno sbocco al movimento della valle supe¬ 
riore, che da Ballabio a Taceno è chiusa 


affatto fra due muraglie di montagne, ed 
a Taceno ha pure chiuso il varco per 
Beliamo, non essendo ora possibile il tran¬ 
sito che ai pedoni ed agli animali da soma. 
Ma la ricchezza d m prodotti della Valsas- 
sina, e la bellezza naturale di questo lembo 
di Svizzera italiana, mi ha subito fatto 
pulsare alla convenienza di continuare la 
ferrovia fino a Taceno. 

Questo, o signori, voi ben lo sapete, non 
era pensiero nuovo; era il programma 
lungamente pensato e voluto da un atti¬ 
vissimo Comitato promotore, che ha sempre 
difeso gli interessi della Valsassina. Anche 
quando si trattava della linea Lecco-Colico, 
e se non ebbe a riescine, e tu preferito la 
linea lacuale da Lecco a Bellano, non tu 
proprio perchè il Comitato della Valsas¬ 
sina non abbia abbastanza valorosamente 
combattuto. Sono state s do le condizioni 
altimetriche della Valsassina che hanno 
consigliato a preferire la linea piana, e 
per una arteria di primo ordine, ove si 
deve tener conto, oltreché della celerità e 
sicurezza del movimento, anche dell’ eco¬ 
nomia dell’esercizio, era veramente una 
necessità, per quanto dolorosa, perchè si 
allontanava da tanti vitali interessi, il se¬ 
guire un tracciato orizzontale. 

Ma il vostro Comitato, o egregi signori, 
non per questo si è dato per vinto, e quando 
si è visto sfuggire l’occasione di farne una 
arteria principale di movimento, ha subito 
pensato di poter costruire una linea d’in¬ 
teresse locale, sul tipo economico, ed è 
riuscito ad assicurarsi il concorso chilo- 
metrico governativo. E quando io ho pro¬ 
posto che a’ suoi studi si potrebbe asso¬ 
ciare la nascente iniziativa della funicolare 
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di Lecco a Ballabio, e che questa linea 
potrebbe essere continuata senza trasbordo 
per le merci, fino a Taceno attraverso alla 
Yalsassina, ho avuto la soddisfazione di 
veder accolta col massimo fervore la mia 
idea, come una soluzione veramente pra¬ 
tica ed economica della ferrovia della Yal¬ 
sassina. 

L’antico progetto di ferrovia economica 
montanina che da Lecco saliva a Ballabio 
con pendenze tollerabili per la trazione 
della locomotiva, avrebbe dovuto percor¬ 
rere 14 chilometri per superare 1 450 metri 
verticali di Ballabio sopra Lecco, menti© 
la distanza reale, attraverso l’accorciatoia 
della valle del Gerenzone, non arriva a 
cinque chilometri. È quindi evidente che 
per il lungo percorso, per la necessita di 
un biglietto elevato, e per la circostanza 
che in un sol punto la valle del Gerenzone 
sarebbe stata avvicinata dalla ferrovia, gli 
stabilimenti metallurgici di Laorca a Lecco 
non sarebbero stati serviti, e nessun pro¬ 
fitto avrebbero ottenuto dalla ferrovia, la 
quale, essendo a scartamento ridotto, esi¬ 
geva anche un trasbordo delle merci alla 
stazione di Lecco, e si sarebbe quindi trovata 
iieH’impossibilità di reggere la concorrenza 
dei mezzi ordinari di trasporto. Ed ecco 
che la valle del Gerenzone sarebbe stata 
interamente perduta per quella ferrovia, 
la quale avrebbe dovuto trovare tutte le 
sue risorse economiche nel movimento 
della valle superiore. Invece il tracciato 
della funicolare percorrendo il tcilioeg della 
valle del Gerenzone, vale a dire la linea 
più breve e più diretta, e quella appunto 
sulla quale sono scaglionati i vari edifici 
industriali, è certa di raccogliere tutto il 
loro movimento, che aggiunto a quello 
della superiore Valsassina. dà una tale 
somma di prodotto per questa linea da 
poter assicurare colla coscienza la piu tran¬ 
quilla che mai impiego di capitali si sara 
trovato in condizioni più favorevoli pei 
un impianto ferroviario. 

Ho accennato più sopra quale grave in¬ 
conveniente sia il trasbordo delle merci, e 
come, quando specialmente si tratta di 
linee a breve percorso, con tariffe limitate 
solo per questo i mezzi ordinari di ti fi- 
sporto possano vittoriosamente lottale in 
concorrenza. E infatti da Laorca a Lecco 
malgrado i 150 metri di differenza di livello, 
sopra quasi tre chilometri di coneoi lenza, 
in considerazione del continuo movimento 
di trasporto, la tariffa coi carretti a ca¬ 
vallo è solo di 20 centesimi il quintale; m 
vero molto modesta. La ferrovia bisogna 


che faccia il trasporto più a buon mercato, 
forse a 15 centesimi. Ora se si deve intro¬ 
durre il trasbordo a Lecco, ecco che l’im¬ 
presa avrebbe 5 centesimi di spesa per 
quintale, vale a dire un terzo addirittura 
sulla rendita lorda. 

Si crede che possa raggiungere il 
milione di quintali all’ anno la massa 
di merce, in ferro greggio che sale, 
e ferro lavorato che scende, la quale 
viene trasportata da Lecco a Castello, 

S. Giovanni, Laorca, Malavedo e viceversa; 
ma mettiamo che sia solo di 500,000 quin¬ 
tali, sono già 25,000 lire di spesa per il 
solo trasbordo, che si possono, che si devono 
economizzare. Non è quindi dubbia la con¬ 
venienza di adottare lo scartamento normale 
studiando il sistema di trazione in modo, 
con un potente rimorchiatore funicale, 
onde sia reso possibile di percorrere la 
linea da Lecco a Ballabio cogli stessi va¬ 
goni della ferrovia adriatica, facendo un 
servizio cumulativo. 

Tale necessità è anche maggiormente 
dimostrata, oltreché dalle condizioni eco¬ 
nomiche del trasporto delle merci di ferro, 
dalla massima convenienza di non muovere 
e disturbare il formaggio, che in tanto 
notevole quantità viene a stagionare in 
Valsassina per essere spedito all'estero, 
costituendo questo commercio una delle 
maggiori risorse, non solo della \alsassina 
ma°di tutta la Lombardia, lmporocchè sono 
oltre 150,000 quintali di stracchino che 
tutti gli anni viene portato su in Valsas¬ 
sina a maturare nelle magnifiche casare, 
scavate nel monte, e che viene poi 
licenziato per i mercati, specialmente in¬ 
glesi ed americani, oltre a tutto il prodotto 
del caseificio locale, che ha una rinomanza 
tanto meritata. Ecco un cespite speciale 
di produzione per questa linea, che sarà 
fra i più considerevoli; avremo circa 300 
mila quintali di formaggio da trasportare, 
al quale potremo assegnare una tarlila di 
40 o 50 centesimi al quintale, senza tema 
di concorrenza quando non vi sarà il tra¬ 
sbordo a Lecco; e questa circostanza poti a 
anche influire ad est ndere ai formaggi 
di grana il benefìcio della stagionatura, 
delle casare di Valsassina, il che aumen¬ 
terebbe notevolmente questo importante 


commercio. . _ , 1f . 

Abbiamo dunque una linea che ha molti 
importanti obbiettivi da raggiungere, cia¬ 
scuno dei quali basterebbe a giustificarne 
l’attuazione. Basterebbero infatti ì 500,oou 
e più quintali, di ferro, che devono essere 
trasportati all’anno per la valle del Gei en- 
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zone; ed i primi a fruirne il beneficio 
saranno gl’industriali di questa ricca val¬ 
lata, i quali devono anche considerare il 
vantaggio enorme di essersi messi in co¬ 
municazione, non solo colla stazione di 
Lecco, dalla quale ora ricevono i rottami di 
ferro che nei loro laboratori vengono cosi 
abilmente trasformati in fili, verghe e 
attrezzi diversi, ma anche colla superiore 
Valsassina, dove potrebbero riattivare le 
antiche miniere di ferro, nella previsione 
che in avvenire, colla generale sostituzione 
dell’acciaio, nei grandi lavori, possa anche 
a venire loro a mancare la massa dei rot¬ 
tami, che costituisce la materia prima della 
loro industria. 

Basterebbe la produzione del caseificio 
ed il ricco commercio di stagionatura, coi 
300,000 quintali all’anno almeno, che de¬ 
vono essere trasportati per il percorso da 
Lecco a Ballabio, a persuadere che una 
tale linea, oltre al movimento ordinario, 
che paga le spese di esercizio, ha tali 
redditi straordinari, da assicurare il suc¬ 
cesso finanziario. Basterebbero pure le 
bellezze naturali della vallata, il clima 
fresco e sano a quasi mille metri sul livello 
del mare, onde si attiveranno stazioni 
estive e di villeggiatura, colle acque 
minerali di Tartavalle, a persuadere che 
non può mancare sulla bruna stagione una 
abbondante invasione di touristes e che 
molte famiglie verranno a soggiornarvi 
durante l’estate. Basterebbe infine la pro¬ 
spettiva di un possibile avvenire delle 
ricche miniere, oltreché di ferro, anche 
di piombo e d’argento, le quali altro non 
. attendono che l’attivazione di un mezzo eco¬ 
nomico di trasporto per essere convenien¬ 
temente sviluppate, onde richiamare su 
questo progetto l’attenzione dei capitalisti. 

Ma dalla parte finanziaria parrai aver 
detto abbastanza, se pure, o signori, non 
ho abusato della vostra benevole atten¬ 
zione; ed ora mi attenderete alla dimo¬ 
strazione tecnica della possibilità e con¬ 
venienza di applicare il sistema di trazione 
funicolare alla linea Lecco-Ballabio colla 
continuazione fino a Taceno pur soddi¬ 
sfallo alle seguenti condizioni : 

1. Che la linea sia a scartamento nor¬ 
male, e che si possa evitare il trasbordo 
delle merci. 

2. Che le spese d’impianto sieno suffi¬ 
cientemente limitate, onde poter assicurare 
una larga rimunerazione al capitale. 

3. Che le spese di esercizio siano tanto 
basse per le industrie metallurgiche sulla 


valle del Gerenzone, da rendere impossibile 
la concorrenza coi carreggi ordinari. 

4. Che le fermate sieno il piu possi¬ 
bilmente numerose, ed assai vicine e co¬ 
mode agli stabilimenti industriali che si 
vogliono servire. 

5. Che sia possibile utilizzare la forza 
motrice della Pioverna, che trovasi abbon¬ 
dantemente disponibile in Aalsassina, e 
specialmente dellagrande caduta d’Introbio. 

La pendenza della linea, da Lecco a 
Ballabio, da uno studio di massima sulle 
livellette esistenti, si può fin d’ora accer¬ 
tare che varierà soltanto fra 1*8 ed il 15 “lo- 
Entro questi limiti è possibile stabilire la 
trazione per mezzo di un poderoso rimor¬ 
chiatore funicolare, che sarà utilizzato 
come vagone-passeggieri, per spingere 
durante la salita, e trattenere nella di¬ 
scesa, uno o due vagoni carichi al completo 
di merci. 

Il servizio verrà fatto a navette con corse 
continue di salita e discesa, e non dubito 
elio si possa effettuare una corsa di an¬ 
data e ritorno ogni ora. Anche portando 
un sol vagone, siccome sarà facile, con 
personale di ricambio, fare un servizio 
continuo, anche di notte, ecco che si po¬ 
tranno trasportare 24 vagoni al giorno in 
salita, ed altrettanti in discesa. Si potrebbe 
quindi soddisfare ad una potenzialità mas¬ 
sima, oltre ai passeggieri, di circa 5,000 
quintali di merce al giorno; oltre ad un 
milione e mezzo all’ anno. Auguriamoci 
pure che si possa raggiungere ! 

I progressi meccanici nell’ applicazione 
della trazione funicolare mi permettono di 
assicurarvi che nessuna difficoltà seria si 
oppone all’attuazione di questo progetto. 
Lo sforzo massimo di trazione sulla fune 
varierebbe dai 4 a 5,000 chilogrammi; un 
limite niente affatto straordinario. Una sola 
fune di 35. mil. di diametro ovvero due 
funi di 25 mil. ciascuna, sarebbero più che 
sufficienti allo scopo, con un margine de¬ 
cuplo di sicurezza, Non vi faccio una de¬ 
scrizione dei mezzi di in frenamento che 
si potrebbero adottare, perchè ciò risulterà 
dallo studio del progetto, ma se ora non 
si ha più alcuna preoccupazione per affron¬ 
tare delle pendenze perfino del 60 e del 
70 °[ 0 , la linea da Lecco a Ballabio non può 
far nascere alcun dubbio in proposito. 

La linea funicolare non arriva a cinque 
chilometri, ed anche calcolando una spesa 
d’impianto di 300,000 lire al chilometro, 
non si supera il milione e mezzo, vale a 
T dire circa la stessa somma che avrebbero 
t costati i 14 chilometri di strada montanina 
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al 3 ed al 4 °j 0 da Lecco a Ballabio, valu¬ 
tandola a 100,000 lire al chilometro. 

Ma se la spesa d’.impianto non e supe¬ 
riore, colla trazione funicolare, ì vanta;, ri 
dell'esercizio sono poi tali da escludere 
assolutamente qualsiasi confronto colla 
trazione a locomotiva- . , 

Se si volesse salire sull altipiano di Bm 
labio col mezzo di una locomotiva, riguardo 
all'effetto utile della forza motrice, gli e 
sempre lo stesso, tanto se si volessero per¬ 
correre i 14 chilometri di sviluppo col 3 
al 4 per cento, in modo da poter utilizzare 
l’aderenza naturale del peso della loco¬ 
motiva, come se si volesse ricorrere a. 
punto d’appoggio di una dentiera (sistema 
Abt o Riggenbaeh) per seguire diletta¬ 
mente i cinque chilometri deU’accorciatoja. 
Sia nell’un caso, che nell’altre deveri 
sempre innalzare il peso morto della mac¬ 
china a forza di vapore, consumando al¬ 
trettanto combustibile. La differenza e solo 
nella velocità; nel primo caso è minore o 
sforzo di trazione e maggiore lo spazio da 
percorrersi; nel secondo lo sforzo di tra¬ 
zione è aumentato (per cui occorre la 
gremaliera) in ragione che e diminuita la 
lunghezza della linea. La compensazione 
ha °luogo per mezzo della velocita, ma 
l’effetto utile è sempre lo stesso. Il mas¬ 
simo che la locomotiva possa trasportare, 
in tali condizioni, è il doppio del proprio 
peso; ecco adunque che abbiamomi terzo 
di forza perduta. Nella trazione funicolare 
lo sforzo perduto è quello rappresentato 
da oli attriti della fune, e questi non arri 
vano mai ad essere oltre un quarto od un 
quinto dello sforzo cotale di trazione. 

Ma il sistema funicolare ha sulla tra¬ 
zione a locomotiva uno immenso vantaggio, 
di o-ran lunga superiore al beneficio sul ¬ 
l’effetto utile, vale a dire che la sorgente 
di forza, invece che dalla locomotiva, viene 
data da un motore fisso, sia a vapore, sia 
à forza idraulica. Nelle peggiori condizioni 
sarà un motore a vapore, e questo, pel 
minore consumo di combustibile, pm 
maggior durata e spese minori di perso¬ 
nale; riparazioni od altro, ci permette di 
poter calcolare il costo della forza, per 
cavallo e per ora, a meno della meta di 
spesa, che non sia una locomotiva. Vedete 
bene, o signori, che il vantaggio è consi ¬ 
derevolissimo; anche a parità di elletto 
utile, la spesa di produzione della forza 
motrice viene ridotta a meno della metà. 

Ma noi ci troviamo in una condizione 
all'atto speciale, e il beneficio è ancora 
- 1 varie ricchezze della 


maggiore. Fra le 
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Valsassina, notevolissima è quella della 
forza motrice. Il Pioverne, alimentato dalle 
nevi perpetue detratta Griglia, scendendo 
dallo spartiacqua fra Ballabio e Balisio 
giù per la Valsassina, va ingrossandosi 
sempie di numerosi tributi. A Introbbio 
eoli riceve un valido rinforzo dalla stu¬ 
penda caduta del Paradiso dei Cani, quasi 
verticale, ove circa 150 litri perenni di 
acqua si possono utilizzare colla pressione 
di dieci atmosfere. 

Ora, o signori, che la scienza elettrica 
ha portato nel campo pratico la soluzione 
del grande problema del trasporto della 
forza motrice a distanza, io posso assicu¬ 
rare che se vi è un impiego utile e da 
raccomandarsi della utilizzazione della foiza 
motrice della Pioverna, è questo di trarne 
subito profitto per l’impianto della ferrovia. 

Ed è quasi a compiacersi che tale progetto 
di ferrovia sia stato tanto ritardato da 
permettere questo grande benefìcio eco¬ 
nomico della utilizzazione della poderosa 
forza motrice che è disponibile in mezzo 
a questi monti. 

Lo studio di dettaglio del progetto ci 
indicherà in qual punto si può proporre 
lo stabilimento del macchinario idi aulico, 
che somministrerà la forza originaria. Ad 
oo-ni modo la località potrà essere tra 
Ballisio e Introbbio, se pure la miglior 
convenienza non si presenta di già pei la 
caduta di Introbbio; e qualora in questo 
punto avvenisse la trasformazione della 
forza idraulica in energia elettrica, la di¬ 
stanza non è esagerata per una trasmis¬ 
sione a Ballabio della forza elettrica occoi- 
rente per la trazione della funicolare, RJir . 
rimanendone disponibile anche pei alti 1^)3^ 
usi, fors’anco per la trazione elettrica da 

Ballabio a Taceno. . 

Per concludere, o signori, giacche vedo 
di aver sufficientemente abusato della vostr a 
pazienza, mentre io sono lieto che l’ono¬ 
revole Comitato, accettando la mia proposta 
e dandomi incarico degli studi relativi, 
abbia mostrato di comprendere come si 
possa ottenere un progetto veramente pra¬ 
tico e rimuneratore della ferrovia di Vu 
sassina, io sono ben contento di poter mettere , 
l’opera mia modestissima a vostra dispo¬ 
sizione. Ho voluto prima intrattenervi della 
parte economica delPimpresa. di cui stiamo 
studiando l’attuazione, perchè primo dovere 
di un tecnico panni sia quello di consta 
tare se lo studio a cui si accinge ha in se 
le condizioni vitali dell’esistenza; e su ciò 
io sono perfettamente tranquillo. Poi vi 
ho mostrato per sommi capi come si possa 
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